


























るハブの数によって分類すれば，経由するハブを最大 2とした 2-stopモデルと最大 1と
した 1-stopモデルに分類できる．





Allocation モデルが研究の対象へと移っていった [2, 3, 9, 10, 22].
一般に, 2-stopモデルでは変数と制約条件の数が非常に多くなるため，比較的規模の小
さい問題でも厳密解を求めるのは困難になることが多い．佐々木ら [18, 19]は，離散型


































































































































; l = 1;    ; m.
また，次の記号を定義する．
N : 需要点 (ノ ドー )の集合, jN j = n,
d
i





M : 後手となる会社を表す添字集合, M = f1;    ; mg,





























: ODペア  2 の需要,
F

: OD ペア  2 に対する価格 (運賃),
D

(w): 座標が w 2 <2であるハブを経由したときの OD ペア  = (i; j) 間の移動距離.
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ものとする．ここで，ODペア  = (i; j)に対して w 2 <2に配置されたハブを経由した

























k  2 
A
のとき
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そのような lのみを用いて (x; y
1
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); 8l 2M ,
とおくと，f(x; y
1




(x);    ; 
m
(x)) と表すことができる．
そこで，(x) = f(x; 
1






subject to x 2 X  <
2
.





















































1 需要の多いODペア 1位～ 150位 82.06%
2 収入の多いODペア 1位～ 150位 85.00%
3 ランダムに選んだ 150ODペア 48.87%
4 需要の多い 6都市に接続するすべてのODペア (129ペア) 73.67%
5 需要の多い 2都市に接続するすべてのODペア (47ペア) 45.84%
6 最も需要の多い都市に接続するすべてのODペア (24ペア) 33.77%
7 中西部に位置する 8都市に接続するすべてのODペア (164ペア) 47.57%
後手会社がサービスを提供する ODペアのデータに関しては，ODペアごとに特定の
都市を中心にサービスを展開している状況や，地域を限定せずにいくつかの ODペアに













































































1 48.25 41.36 50.41 10.38 57.87
42.76 (▲ 11.39%) 48.13 58.65 9.11 50.77
2 48.35 42.77 50.32 8.88 59.20
42.61 (▲ 11.87%) 49.61 58.36 7.78 51.89
3 49.75 24.39 49.92 25.86 50.57
42.95 (▲ 13.66%) 29.83 61.06 27.21 53.22
4 45.83 38.24 51.91 15.93 60.51
41.94 (▲ 8.48%) 44.86 60.89 13.20 50.12
5 46.62 25.78 56.23 27.60 50.97
42.11 (▲ 9.68%) 30.12 65.70 27.77 51.28
6 41.21 21.74 64.38 37.05 55.93
39.78 (▲ 3.48%) 25.56 75.70 34.65 52.32
7 39.92 33.18 69.75 26.90 51.30





































図 1: テスト No.5の結果
図 2: テスト No.6の結果
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